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VII. JAHRGANG 1910. N2. 11.
Neuere Eisenbeton-Brücken.
Entwurf und Ausftihrung: Bauunternehmung Gehr. Ran k in München.
achfolgend sollen zwei von der
BauuntemehmungGebrüderRank
in ~lünchen entworfene und aus-
geführte Brücken beschrieben
werden, die das Interesse weite-
rer Kreise beanspruchen dürften.
Die eine Brücke, eine traßen-
brücke bei KaltenthaI in der Ober-
~~~~~_~~ pfalz, ist eine in diesen Abmes-
= sungen in Deut chland bisher
noch nicht ausgeführte Bogenbrücke mit angehängter
Fahrbahn, welche auch in manchen Einzelheiten Neue
bietet. Die andere betrifft eine \Vegüberführung bei
R~eden (Starnberg), eine Brücke, die zeigt, wie beim
Elsenbetonbau, selbst bei beträchtlichen Spannweiten,
leichte, gefällige Formen zu erreichen sind.
1. Brücke bei KaltenthaI.
Die e Brücke liegt im Zuge der Di triktsstraße
Pfreimd-Tännesberg ( berpfalz) und führt bei der
Kaltenthaler Mühle über die Pfreimd. Die Er cheinung
der Brücke im Land chaft bild geht aus den Abbil-
dungen I und 2, die allgemeine Anordnung au den
Abbildungen 3 und 4 hervor. Als Grundlagen für die
Planung waren folgende Be timmungen gegeben:
Die Brücke soU den Fluß ohne Zwischenpfeiler
in einer einzigen Oeffnung über pannen und zwar so,
daß das höch te Hochwa ser auf Kote I03 eine lichte
Durchflußweite von 42 m erhält. Zwi chen Hochwas er
und Konstruktion unterkante soll ein Raum von min-
destens 50 cm frei bleiben. Ander eits war vorge chrie-
ben, daß die Fahrbahn auf Kote 100,2' liegen solle,
um mit der be tehenden traße in eberein timmung
zu kommen. Als Breite der Fahrbahn wurden 4,5 m
festgelegt, dazu auf jeder Seite 75 cm für Gehwege.
Al Verkehrsla ten waren der Berechnungeine . traßen-
walze von 13 t Gesamtgewicht und daneben ell1e gleich-
mäßige La t von 360 kg qm, beides mit dem 1,5 fachen
Wert zugrunde zu legen, außerdem noch eine chnee-
last von lOOkg qm auf der Fahrbahn und 50 kg, qm auf den
Fußwegen. Aus vor tehenden Angaben i t ohne wei-
teres zu ersehen, daß in Ei enbeton weder eine Balken-
brücke, noch eine Bogenbrücke mit über dem Bogen
liegender Fahrbahn au zuführen gewesen wäre, daß
also diegewählteI"on truktion die einzig mögliche war.
Die Fahrbahn mit 100 Läng gefälle nach beiden
Abbildung J. Brücke bei KaltentbaI. Gesamtansicht des fertigen B uwerkes.
eiten ist zwischen den Bögen angeordnet, außerhalb
derselben tragen Konsolen die Fußwege (Abb. 3 u. 4).
Die Säulen an welchen die Hauptträger der Fahrbahn
tarr befestigt sind, hän~eo: ebenfalls st~rr an ~en Bö·
gen; sie ind, obwohlledl~.hch als Zugg~leder wtrke~d,
trotzdem als Ei enbeton aulen ausgebildet. Auf eme
tatische Mitwirkung des Betons ist dabei allerdings
voll tändig verzichtet worden, er dient vielmehr ledig-
lich al Ummantelung der den Zug allein aufnehmen-
den Rundei en.
Die Hauptträger der Brücke sind zwei von ein-
ander unabhängige, nach der Kreislinie gewölbte ge-
Flügelmauem, welche auf den Bögen, mit deren~ußen­
kante bündig, aufbetoniert wurden. Zwei Verstellungs-
Balken sorgen filr den nötigen Zusammenhang der
Seitenwände des Widerlagers. Diese Anordnung be-
deutet gegenüber einem massiven Widerlager ~us
Stampfbeton, wie man es sonst meistens ausführt, eme
bedeutende Ersparung an Material. Die Bögen er~al­
ten unten stark verbreiterte Füße, wodurch eine gleich-
mäßige erteilung des Druckes auf die Fundament·
Platte erzielt wird. Zur Druckverteilung tragen auß~r·
dem noch einige in die Platte einbetonierte alte Schie-














bbildung 3. Gesamtanordnung des BrUckenbauwerkes.
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lenklose Eisenbetonbögen, die bi auf die 2,5 munter
d~m gewach enen Boden liegende Fundamentplatte
relcbe~. nterbalb ~er Fahrbahn ist der Querschnitt
der .~ogen re~btecklg, darüber jedoch oben abge-
cbragt, um em Besteigen zu erschweren' auch das
Au ehen h~t durch. diese Maßnahme wes'entlich ge-
w~nnen. Drei Ve.~ste1fun~,s?alkenzwischen den Haupt.
tragern sorgen fur den nobgen Windverband.
Bemerkenswert i t die Konstruktion des Wider·
la,gers!. da sel~e wird nach vorne durch eine zwischen
dIe Bogen .emge~pannte Eisenbetonplatte gebildet,
nach den elten teils durch die Bögen selbst, teils durch
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Platte wäre schon infolge der großen Reibung ausge'
chlossen; außerdem wirken die Neigung der ~latte
nach innen und einige eigens zu die em Zwec~elDbe-
tonierte lotrechte Rundei en-Stücke sehr günstIg.
Das Geländer wurde massiv in Eisenbeton auSge-
tührt und zwar in derselben Weise wie bei der zweiten
Brücke noch näher beschrieben werden soll.
Hinsichtlich der statischen Berechnung ist Fol-
gendes zu bemerken: Sämtliche Platten und Unterzüg~
der Fahrbahn sind als durchlaufend nach der graph.l'
schen lethode von Ritter berechnet worden. Die
Platten sind alle kreuzweise armiert. Es lag der Ge-
danke nahe, wie bei anderen Brücken ähnlicher Kon-
truktion die Fahrbahn als Zugband auszubilden, wo'
durch der Vorteil erreicht worden wäre daß Tempe-
ratur -Schwankungen auf den Bogen k~inen Ei~fluß
meh.r gehabt hätten und daß das Widerlager ~elOen
Honzontalschub hätte aufnehmen müssen. Da Jedoch
dieser Horizontalschub für einen Bogen allein 240 t
beträgt, wäre es mit großen Schwierigkeiten :verbu~den
gewesen, ?el'l;zur Aufnahme dieses Zuges nöt1~e~Elsen'
querschmtt m den Längsbalken zu beiden Selten der
I< ahrbahn unterzubringen und im Bogen zu vera~kern.
Es wurde daber nicht nur vollständig daraufverzlcbtet,
~ie Fahrbahn als Zugband auszunützen, sondern sogar
m deren }'litte eine Trennungsfuge angeordnet, um
dadurch zu verbindern, daß dennoch vom Bogen Zu~­
K:räfte auf die Fahrbahn ausgeübt werd~n, denen Sl~
mcht gewachsen wäre. Das ganze GeWIcht der Fahrbbahn hängt also durchVermittelung der Säulen nur noe
als lotrecbte Last an den Bögen. ..' _
Das System der Hauptträger der ~ruc~e 1st.nun_
mehr wesentlich vereinfacht worden; dIe Trager l~?d~
ten als gelenklose Bögen berechnet werden, wobei l~
Anwendung des Verfahrens mit konstanten ~ogen_
Größen von chönhöfer die Arbeit außerordentltch er
10. I [
I~ichterte. Um den Einfluß ungleichmäßiger beweg-
hcher Lasten leichter zu bestimmen, wurden für eine
Reihe von Querschnitten die Einflußlinien gezeichnet
und daraus die größten Momente und Querkräfte be-
stimmt.
Großer Wert wurde auch auf eine genaue Unter-
suchung der infolge von Temperaturänderungen ent-
stehenden Beanspruchungen gelegt, da diese er-
fahrungsgemäß bei weit gespannten gelenklosen Bö-
rauhe':l Klima jener Gegend im erlaufe weniger Stun-
den eme stärkere Erwärmung als um 15· C. erleidet.
D~s wären also, 'Yenn man als mittlere Temperatur,
bel welcher betomert wurde, lOG C. nimmt, 2S· C.; an-
derseits dürfte es genügen, wenn man als Grenze der
Abkühlung - 15·, also eine Erniedrigung der Tempe-
ratur um 25 0 C. annimmt. Die Grenzen wären also nach
aufwärts + 25 0 und nach abwärts - 15 0 ; auch für die e
\Verte hat sich bei der Berechnung gezeigt, daß der
Abbildung 2 (oben). Gesamtansicht des fertigen Bauwerkes. Abbildung 5 (unten). Lehrgerüst und Ver chalung.
gen einen großen Einfluß haben. Von eineryntersu-
chung der bei einseitiger Bes~r.ahlung der Bogen auf-
tretenden Wirkung konnte bet threr großen Masse ab-
gesehen werden; ebenso konnten auch die 0re~zen für
Erwärmung bezw. Abkühlung bedeutend ~tedn~~r~e­
wählt werden als dies bei EisenkonstruktIOnen ubhch
ist. Der Beto~ ist ja an sich ein schlechterer Wärme-
leiter als das Eisen, sodaß nicht zu erwarten ist, daß
d~rBogen, der als ge!ingst~n Querschnitt,im Sc~eitel
dte Höhe [,2 m und die Brette 65 cm aufweiSt, bet dem
25. Mai H)IO.
Einfluß sehr groß ist. An der Ein pannung teile erhöht
sich z. B. das Moment von Eigengewicht und utzlast
zusammen bei Berücksichtigung der Temperaturände-
rung um 20%, im Scheitel sogar um (X)0f0. E i t al 0
auch hier bewiesen, daß die oft gebrauchten angenä-
herten Rechnungsmethoden viel zu ungünstige Werte
liefern.
Als zulässige Beanspruchungen wurden der Rech-
nung zugrunde gelegt: Für Eisen I<XX) kg/qcm, für den
Beton auf Druck bei der Fahrbahn 40 kg1qcm' beim Bo-
+3
\bbildllng- i. Blick auf den RUcken des L brgerUstes.
\bbildung 6. Auf der _ chalung fertig eingebaute Ei~eneinlagendes Bogen.
sich schon hoch sind und dazu noch mit ihrem andert-
halbfachen \Vert in die Rechnung eingesetzt werden
mußten*). Die vorausgesetzten, den Einflußlinien ent-
sprechenden, ungünstigsten La tstellungen dürften eben-
falls kaum vorkommen, weder allein, noch
viel wenigerin Verbindung mit den äußer-
ten Temperaturen.
Der Zement, welcher beidieser Brücke
verwendet wurde, stammte aus der Ger-
mania-Zement-Fabrik liesburg; and und
Kies wurden an Ort und teile aus der
Pfreimd gewonnen, mußten jedoch wegen
lehmiger Beimischungen vor ihrer Ver-
wendung orgfältig gewa chen werden.
Beim Bogenwurdenochzur erbe serung
der Fe tigkeit de Materiales ein bedeu-
tender Zu atz von Ba altgrus von Lune-
Wildenau beigegeben.
Der Bau der Brücke begann Ende
Augu t 190<). Der Abbruch der alten bau-
fälligen Holzbrücke, sämtliche Erdarbei-
ten, sowie Wa. serhal tung, die Herstellung
der traße und die \Vegbe chotterungder
Brückeerfolgten durch den Auftraggeber,
den Distrikt. 'abburg, unter Leitung des
Bezirks-Baumei ters Hrn. Dotzler. Alle
übrigen Arbeiten an dem Bauwerkwurden
durch die Firma Gebr. R an k in München
ausgeführt. Die Baugruben der Widerlager
konnten durch Hand pumpen ohneAnwen-
dung von Spundwänden trocken gehalten
werden. Die FertigstellungderWiderlager
bis Fahrbahnhöhe erfolgte bis Mitte k-
tober. q Tage darauf konnte auch die
Fahrbahn betoniert werden. Am 10. No·
vember 19Q1J wurde der flußabwärts lie-
gende Bogen amt den dazu gehörenden
Säulen betoniert und zwar in einem Guß,
in IR tündiger ununterbrochener Arbeit,
und zwei Tage darauf der andere Bogen
samt äulen und oberem Ver teifung -
balken. Durch eintretendes chneegestö-
ber wurde dabei die rbelt etwas verzÖ-
gert und nahm 22 tunden in Anspruc~.
Während der ganzen Betonierung ar~el­
te? her~ chte on t eine ungewöhnllc~
mtlde WItterung, was für diese JahreszeIt
in jenem den Ostwinden stark ausgesetz-
ten Tal son t nicht vorkommt. Am 6. De-
zember begann man mit dem Au~rüsten
der Brücke, zunächst der Bö~en über der
l'ahrbahn und am i. Dezember auch des
unteren Teile - de Lehrgerüste. Beim
Lö en der Keile zeigte sich in der :\fitte
der Brücke eine größte Ein enkung von
() mm. Die noch fehlenden Arbeiten nah-
men nur kurze Zeit inAnspruch, sodaß die
Brücke no 'h vor \Veihnachten dem Ver-
kehr übergeben werden konnte. Die Bau-
zeit betrug a1 0 vom Tage der Auftrag -
Ertetlung an gerechnet nur vier Monate.
Die Bauko ten des eigentlichen Br~k­
kenbauwerke betrugen aus chließhch
Erdarbeiten, Wa erhaltungundBeschot-
terung 8.M auf 1 qm Fahrbahn.
. Die beigegebenen Abbildungen 5-:-8
zeIgen den Bau in ver chiedenen StadIen
d~r Au. führun,g und lassen z~gleich~ die
EI enemlagen ImBogen, sowie 10 der!< a?r-
bahntafel und den Hängestangen deutlich
e~kennen.Die fertige Brücke i t in den Ab-
bIldungen 1 und 2 in zwei verschiedenen
. . . Ansichten wiedergegeben. Dieselbe darf
al e~n In Jeder Beziehung wohl gelungenes Bau,,:erk
bezeichnet werden und es ist zu wünschen, daß diese
Form noch öfterAnwendung findet. _ (Schluß l<'~
"ba t: euere'1:, enbetonbrilcken. _
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\bbilJlIng . EJ~Blciknlagen .der Hänge tangen und Fnhrbahnquerträger
un IC auf die chalung der Fahrbahntafel.
gute ()uerverbindung durch Bügel großer \ ert gelegt
wurde. A~ßerdem darf nicht außer acht gela sen wer-
den, daBdle. 'utzlasten für jene abgelegene Gegend an
-) Anmerkun~der !{edaktion. Das gleichzeitige Zu-am~entreffen .von höchster Belastung und chneelast erscheint
als ewe entschieden zu \. it gehende Forderung. _
gen wurde jedoch .bi zu SO kg qcm gegang~? ~as .er-
scheint durchaus mcht hoch, wenn man beruckslchtlgt,
daß e sich um sehr große Querschnitte handelt und
daB bei der rmierung de Bogens namentlich auf eine
No. 11·
